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<§) Vorrichtung und Verfahren zur Diagnose, Steuerung, Ubertragung und Speicherung sicherheitsrelevanter 
SystemzustandsgroRen eines Kraftfahrzeuges 

@ Statt der bisher ublichen Darstellung von Zustandsda- 
ten einzelner Sensoren bzw. der Betriebsprozesse im Fah- 
rer-Fahrzeug-Umwelt-System auf Anzeige- und Kontroll- 
konsolen des Fahrzeuges, die einerstandigen, komplexen 
und mogliche Interaktionen beriicksichtigenden Analyse 
des Fahrens im sehr dynamisch und zufallig ablaufenden 
FahrprozeG bedurfen, um notwendige Steueroperationen 
abzuleiten, werden mit dem neuen System alle Prozefcpa- 
rameter mittels einer Datenverarbeitungsanlage erfafct 
und iiber einen Soll-lst-Vergleich so verarbeitet, dafi si- 
cherheitsrelevante gefahrliche Zustande mit unstabilem 
Systemverhalten sehr schnell erkannt, bewertet, ange- 
zeigt sowte in Steueroperationen umgesetzt werden kon- 
nen. Uber Datenkommunikation zwischen Fahrzeug und 
■ Operationszentrale kann eine standige Zustandskontrolle 
i erfolgen. Die Aufzeichnung und Speicherung von ProzefX- 
• daten kann etner prozeftadaquaten Auswertung von Ab- 
laufen mit hohen Risikoanteilen dienen. Eine operative 
Verkehrskontrolle kann iiber ein standardisiertes Interface 
und eine mobile Anzeigeeinheit mit Anschlufc an ein Da- 
tenbanksystem erfolgen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung und ein Verfahren 
zur Diagnose, Steuerung, tjbertragung und Speicherung si- 
cherheitsrelevanter SystemzustandsgroBen eines Kraftfahr- 
zeuges. 

Die Verbesserung technischer Eigenschaften von Kraft- 
fahrzeugen zur Erhohung der Verkehrssicherheit und die 
Verwendung von Sensoren zu Bestimmung von Fahrzeug- 
und Umweltparametern stehen seit langem im Mittelpunkt 
vieler Entwicklungen der Automobilindustrie. Zur Kon- 
trolle der Betriebs- und Einsatzzeiten der Fahrzeuge bzw. 
der Fahrer stehen Fahrtenschreiber und Sprachaufzeich- 
nungssysteme zur Verfugung. Die StraBen selbst unterliegen 
stetigen Versuchen, sie an die Anforderungen des Personen- 
und Guterverkehrs anzupassen. 

Ortliche Positionen der Fahrzeuge konnen iiber Satelli- 
tennavigationssysteme, wie zum Beispiel in der japanischen 
Offenlegungsschrift No. 2 66 219/1990 (JP-A-H2 66 219) 
offenbart, ermittelt und auf elektronischen Karten angezeigt 
werden. Zielauswahl und Wegempfehlungen werden iiber 
Bordcornputer ermoglicht. 

Verfahren zur automatischen Speicherung von Daten und 
zur Ubertragung der Position und anderer Daten bei Unfall- 
eintritt gehoren zum technischen Stand, wie in der Offenle- 
gungsschrift DE 42 20 963 Al niedergelegt. 

Die Analyse des Zustandes Fahrzeug- Fahrer-Umwelt, 
die ganz wesentlich das Verhalten des komplexen Systems 
bestimmt, beruht bis heute fast ausschlieBlich auf der rein 
subjektiven Bewertung sicherheitsrelevanter Stor- bzw. Ein- 
fluBgrdBen durch den Fahrer selbst. Die Bewertung von ge- 
messenen Zustandsparametern der einzelnen Systemele- 
mente und ihre logische Verkniipfung zu einem aktuellen 
Abbild der vorgefundenen Situation obliegen allein dem 
Fahrer und werden gegenwartig technisch nicht unterstutzt. 
Haufig sind unangemessenes Fahrverhalten und daraus re- 
sultierende Unfalle das Ergebnis einer unrealistischen Situa- 
tionsabbildung, verbunden mit mangelnden Erfahrungen in 
der Erkennung, Bewertung und Handhabung von Hochrisi- 
kosituationen. Ein kompiexes System zur Erkennung, Quan- 
tifizierung, Steuerung und Uberwachung sicherheitsrelevan- 
ter ZustandsgroBen wurde fiir die bordautonome und land- 
gestiitzte Fiihrung von Schiffen in der Offenlegungsschrift 
DE 44 23 233 Al offenbart. 

Aufgabe der Erfindung ist es, fur die Erhohung der Si- 
cherheit im StraBenverkehr zu sorgen. 

Gelost wird die Aufgabe durch die Verarbeitung von mit 
herkornmlichen Sensoren gemessenen oder auf andere 
Weise bestimmten Zustandsparametern aus den Bereichen 
Fahrzeug, Umwelt und Fahrer mittels einer Datenverarbei- 
tungsanlage, die ein kompiexes situationsspeziflsches Ab- 
bild erstellt, einen Soll-Ist-Vergleich herbeifuhrt und eine si- 
cherheitsrelevante ProzeBsteuerung ermoglicht. 

Ergebnis ist sowohl eine Bewertung von Grenzwertuber- 
schreitungen der Einzelparameter als auch die Ermittlung 
eines Systemzustandswertes, der eine sofortige komplexe 
Diagnose gestattet. Art und Prioritat notwendiger Steuer- 
operationen zur Stabilisierung des Systemzustandes werden 
bestimmt. Alle Werte konnen mit herkornmlichen Verfahren 
aufgezeichnet und an eine Operationszentrale ubertragen 
werden, so daB sich zu jeder Zeit ein aktuelles Bild des Sy- 
stemzustandes fur die operative Zustandskontrolle ergibt. 
Tendenzielle Entwicklungen, Sonderfalle und Situationen 
mit erhohtem Risikopotential sowie die gcnericrtcn Steucr- 
operationen konnen fur die Auswertung von Hochrisikopha- 
sen und Unfallen dienen. Die Datenspeicherungsanlage ist 
mit genormten Schnittstellen versehen und kann, autori- 
sierte Zugriffsmoglichkeiten einschlieBend, durch Verkchrs- 



kontrollorgane abgefragt werden. 

Gelost wird die Aufgabe gemaB den Merkmalen der Pa- 
tentanspriiche 1 und 2. Weiterbildungen der Erfindung sind 
den weiteren Anspriichen sowie der Beschreibung, den 
5 Zeichnungen und Ausfuhrungsbeispielen zu entnehmen. 

Abwandlungen der Ausfuhrungsbeispiele kann der Fach- 
mann vornehmen, ohne hierdurch den Rahmen der Erfin- 
dung zu verlassen. 

Es zeigen: 

10 Fig. 1 die Integration der erfindungsgemaBen Losung in 
ein Sensor- und Datenbussystem eines Kraftfahrzeuges; 

Fig. 2 die Daten verarbeitungseinheit der erfindungsgema- 
Ben Losung; 

Fig. 3 eine technische Realisierungsvariante der erfin- 
15 dungsgemaBen Losung; 

Fig. 4 die Gesamtkonfiguration der erfindungsgemaBen 
Losung. 

Ausfuhrungsbeispiele 

20 

In den bisherigen technischen Systemen mussen die ge- 
messenen einzelnen kraftfahrzeugspezifischen Zustandspa- 
rameter wie Geschwindigkeit, Umdrehungen, Betriebstem- 
peratur, Druck und andere, die umweltspezifischen Parame- 

25 ter wie erlaubte Geschwindigkeit, Temperatur, Sichtweite, 
StraBenzustand, Verkehrsdichte, Verkehrsart, Fahrzeugab- 
stand und andere, die humanspezifischen Parameter wie 
Lenkzeit, Tageszeit und andere, die technischen Parameter 
wie Bremssystem, Bremsweg, Beladungszustand, Bela- 

30 dungsart und andere vom Fahrer in einem kontinuierlichen 
ProzeB zu einem Gesamtbild der aktuellen Situation zusam- 
mengefugt werden. Aus dem Vergleich zwischen diesem 
Abbild und seinen Sollvorstellungen iiber einen unter den 
gegebenen Bedingungen erforderlichen sicheren ProzeBzu- 

35 stand leitet er Steuerbefehle ab. 

Der SteuerungsprozeB ist durch einen sehr dynamischen 
und zufallsabhangigen Charakter gepragt; seine Sicherheit 
hangt wesentlich von der Qualitat der Informationsauf- 
nahme und - verarbeitung durch den Fahrer ab. 

40 Das Fehlen objekti v notwendiger Informationen iiber ein- 
zelne Zustandsparameter und/oder subjektive Mangel in der 
Nutzung vorhandener Informationen sind Hauptursachen 
von Verkehrsunfallen. 

Ein wesentlicher Gedanke der Erfindung ist, alle sicher- 

45 heitsrelevanten Parameter des Fahrprozesses in ihrer Einzel- 
auspragung zu erfassen, sie hinsichtlich der t)ber- oder Un- 
terschreitung von Grenzwerten zu bewerten, ihre moglichen 
Interaktionen zu beriicksichtigen und daraus Kennwerte fur 
die Bewertung des Gesamtzustandes zu ermitteln, die 

50 gleichzeitig Gegenstand von nach Prioritaten geordneten 
Steuerbefehlen sind, mit denen der FahrprozeB von einem 
instabilen in einen stabilen Zustand uberfiihrt oder im stabi- 
len Zustand gehalten werden kann. 

Das System Fahrer-Fahrzeug-Umwelt wird einer kontinu- 

55 ierlichen und komplexen Zustandsdiagnose unterzogen und 
gestattet so eine wesentlich fruhere und vorausschauende 
Gefahrenerkennung. t)ber die Speicherung sicherheitsrele- 
vanter Zustandsparameter und der komplexen ProzeBzu- 
standsbewertung konnen sowohl aktuelle Daten an eine 

60 Operationszentrale ubermittelt als auch kontrollfahige Be- 
triebszustandsdaten bereitgestellt werden. 

In Fig. 1 ist ein Kraftfahrzeugsensor- und Datenbussy- 
stem dargestellt, in das die erfindungsgemaBe Losung inte- 
griert wurde. Die von Sensoren gemessenen Zustands- und 

65 Betriebsparameter sowie andere iiber eine Eingabeeinheit 
14 manuell eingegebenen Daten werden iiber einen Daten- 
bus 1 einer Daten verarbeitungseinheit 17 zugeleitet. Bei bis- 
her Ublichen Losungen werden einzelne Zustands- und Be- 
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triebsparameter auf einer Instrumenten-Anzeige-Einheit 15 
dargestellt, dort vom Fahrer abgelesen und weiterverarbei- 
tet. In der Datenverarbeitungseinheit 17 werden nunmehr 
alle ankommenden Daten einer sicherheitsrelevanten Ana- 
lyse unterzogen, quantifiziert und zu einem komplexen, pro- 5 
zeBadaquaten Abbild der aktuellen Situation aufbereitet 
Das Ergebnis des diagnostischen Vorganges wird auf der 
Arizeigeeinheit 16 alpha- numerisch und grafisch dargestellt 
und mit entsprechenden Empfehlungen fur Steueroperatio- 
nen versehen. Solche Steueroperationen sind vor allem Ge- 10 
schwindigkeits- und/oder Bremsorder an die technischen 
Systeme des Kraftfahrzeuges; es konnen jedoch auch andere 
prozefitypische Operationen zur Verbesserung des Sicher- 
heitszustandes sein. Alle Daten werden in einem Datenre- 
corder 10; die Sprache wird in einem Voicerecorder 11 auf- 15 
gezeichnet. Beide konnen eine black box-Funktion wahr- 
nehmen. Die Daten konnen iiber ein Funkmodem 22 in eine 
Operationszentrale 23 iiberrnittelt werden. Neben den si- 
cherheitsrelevanten Daten konnen auch alle anderen Be- 
triebsdaten erfaBt und in einer Datenbank des Nutzers 25 20 
weiterverarbeitet werden. Fiir Kontrollprozeduren steht ein 
standardisiertes Interface 12 zur Verfiigung, uber das sicher- 
heitsrelevante Daten zur Auswertung iiber eine Datenbank 
des Verkehrskontroltorgans 24 bzw. fur die operative Kon- 
trolle gewonnen werden konnen. Die lokale operative Kon- 25 
trolle kann iiber eine mobile Anzeigeeinheit 34 erfolgen. 
Der Positionssensor 2 ermittelt die aktuelle geografische Po- 
sition des Kraftfahrzeuges und erkennt in einem elektroni- 
schen Kartensystem die Art des Verkehrsweges, die er an 
die Datenverarbeitungseinheit 17 uber den Datenbus 1 iiber- 30 
mittelt. In der Datenverarbeitungseinheit 17 erfolgt die Zu- 
ordnung von limitierten Geschwindigkeiten in Abhangig- 
keit vom Verkehrsweg, wobei die Fahrzeugspezifik beachtet 
wird. Der Geschwindigkeitssensor 3 und Abstandssensoren 
4 iibertragen ihre aktuellen MeBwerte ebenfalls an die Da- 35 
tenverarbeitungseinheit 17. Bewegungssensoren 5 erfassen 
die Anzahl der passierenden bzw. passierten bzw. mitlaufen- 
den Fahrzeuge. Betriebsdatensensoren 6 iibertragen solche 
Werte wie Umdrehungen, Ol- und Luftdruck, Gangstellung, 
Bremskrafl, Reifenluftdruck, Kilometers tand, Betriebstem- 40 
peratur, Brennstoffverbrauch, Tankinhalt, Beleuchtungsart, 
Warnungen und sonstige Anzeigen an den Datenbus 1. Ein 
Beschleunigungssensor 7 iiberrnittelt seine Werte in Ex- 
tremsituationen an den Datenbus und lost in der Datenverar- 
beitungseinheit 17 einen Befehl zur Aussendung eines ex- 45 
ternen Funksignals iiber ein Funkmodem 22 an eine Opera- 
tions- oder/und Notfallzentrale aus. Die iiberrnittelten Daten 
enthalten standardisierte Aussagen iiber Fahrzeugnummer, 
Zeit, Ort und Ladungsart/Personenanzahl. Der Beladungs- 
zu stand wird iiber einen Sensor 8 eingegeben. Eine Check 50 
in/Check out-Einheit 9 ermdglicht die autorisierte Eingabe 
des Fahrernamens und seiner spezifischen Leistungsmerk- 
male. Die Eingabe startet oder unterbricht die Zeitzahlung 
fiir die Ermittlung der Lenkzeitdauer. Der Wettersensor 21 
ermittelt den Helligkeitsgrad der Umgebung, ein Tempera- 55 
tursensor 20 die aktuelle AuBentemperatur, ein Feuchtesen- 
sor 19 die Beschaffenheit des StraBenbelages und ein Sicht- 
weitesensor 18 die Sichtweite in Fahrtvorausrichtung. Die 
Instrumenten- und Anzeigeeinheit 15 kann mit der Anzeige- 
einheit 16 kombiniert werden, wenn sie ein Grafikdisplay 60 
zum Bei spiel fur die Anzeige der elektronischen Karte bein- 
haltet. Die Eingabe- und Bedieneinheit 14 stellt die Schnitt- 
stellc zum Fahrer dar. Sie dient der Eingabe von variablcn 
Zustandswertcn wie Anzahl der Passagierc, Menge und 
Klassifikation gefahrlicher Ladung, Hangerbetrieb, Sensibi- 65 
litat von Warnungen und Alarmen, der Eingabe von fahr- 
zeugtypischen Betriebsparametern und technischen Lei- 
stungsmerkmalen und der Kommunikation mit den System- 
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funktionen. Eine Einheit zur Auslosung von Steuerbefehlen 
in Grenzsituationen 13 dient der automatischen Ansteue- 
rung von technischen Elementen wie Bremsen und Kraft- 
stoffzufuhr. 

Die erfindungsgemaBe Losung nach Fig. 2 verarbeitet in 
der Datenverarbeitungseinheit 17 alle Sensordaten und die 
iiber die Eingabe- und Bedieneinheit 14 manuell eingegebe- 
nen ProzeBdaten. Sie nutzt dazu einen Rechner/Prozessor 
(CPU) 27, der die in einem Zwischenspeicher (RAM) 28 ge- 
speicherten veranderlichen Daten und die in einem Fest- 
wertspeicher (ROM) 26 gespeicherten weitgehend unveran- 
derlichen Daten zu einer komplexen Zustandsdiagnose 30 
verarbeitet und die MeB- und sonstigen Werte einer Kompe- 
ratoreinheit 31 iibergibt, die den aktuellen Zustand mit ei- 
nem Sollzustand veigleicht und aus den Differenzen Sicher- 
heitskennwerte und Steuerbefehle 13 an die technischen Sy- 
steme 33 ableitet. Einzelparameter, Steuerbefehle und Si- 
cherheitskennwerte werden iiber eine Datenspeichereinheit 
29 einer black box 32 iibergeben. tjber ein Funkmodem 22 
werden die Daten an eine Operationszentrale 23 iibertragen. 
Ein Interface 12 ermoglicht fur den Nutzer den Zugriff auf 
die Daten in der black box und auf andere in der Datenspei- 
chereinheit 29 gespeicherten Daten. Fiir die Verkehrskon- 
trolle 24 kann iiber dieses Interface nur auf black box -Daten 
zuriickgegriffen werden. Auf der Anzeigeeinheit 16 werden 
die ermittelten Parameter angezeigt und gegebenenfalls 
Hinweise, Warnungen und Alarme generiert. 

Fig. 3 zeigt eine technische Realisierungsvariante der er- 
findungsgemaBen Losung, bestehend aus Sensoren (1, 2, 3, 
4, 5, 6, 7, 8, 18, 19, 20, 21) einer Datenverarbeitungseinheit 
(17), Anzeige- und Bedieneinheiten (9, 14, 16), gegebenen- 
falls gekoppelt mit einer Steuerbefehlseinheit 13 fiir techni- 
sche Systeme 33, Datenaufzeichnungssystemen (11, 12, 17, 
32), Einrichtungen fur Notfallmeldungen (2, 7, 22, 23) und 
einem Kommunikationssystem einschlieBlich der Verbin- 
dungen zu Datenbanksystemen (12, 22, 23, 24, 25, 34). 

Fig. 4 zeigt die Gesamtkonfiguration der erfindungsge- 
maBen Losung, bestehend aus einem Sensorsystem 35, ei- 
nem sicherheitsspezifischen Diagnosesystem 36, einer An- 
zeige- und Bedieneinheit 37, gegebenenfalls gekoppelt mit 
einer Steuerbefehlseinheit 13 fur technische Systeme 33, ei- 
nem Datenaufzeichnungssystem 38 mit Kontrollinterface 12 
und mobiler Verkehrskontrolleinheit 34 mit Verbindung zu 
einem Datenbanksystem 24, einem Notfallmeldesystem 39 
und einem Kommunikationssystem 40 einschlieBlich der 
Verbindungen zu einem Datenbanksystem 25. 

Patentanspruche 

1 . Vorrichtung zur Diagnose, Steuerung, Obertragung 
und Speicherung sicherheitsrelevanter Systemzu- 
standsgroBen eines Kraftfahrzeuges durch eine Daten- 
verarbeitungseinheit, die in der Lage ist, die von be- 
kannten Sensoren gemessenen einzelnen physikaii- 
schen und meteorologischen sowie manuell eingegebe- 
nen Werte der ZustandsgroBen 

- Geschwindigkeit, 

- Abstand zum vorausbefindlichen und zum 
nachfolgenden Objekt, 

- Bewegung der seitlich passierenden oder pas- 
sierten Objekte, 

- Verkehrswegeart, 

- AuBentemperatur, 

- Fcuchtigkeit, 

- Sichtweite, 

- Wetter/Helhgkeit, 

- technische Betriebsdaten 

- Tageszeit 
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- Lenkdauer 

- Beladungsart und -menge, 

- Beschleunigung 

- Fahrzeugtyp und Eigenschaften 

hinsichtlich ihrer spezifischen Besonderheiten und Ab- 5 
weichungen von entsprechenden kraftfahrzeug- und 
verkehrswegetypischen normierten oder normierbaren 
Vergleichswerten und deren interaktiven sicherheitsre- 
le van ten Wirkungen im Fahrer-Fahrzeug-Umwelt- Sy- 
stem zu erkennen, zu bewerten, als komplexen System- to 
zustandswert zu quantifizieren und bei sicherheitskriti- 
schen Abweichungen zwischen Soli- und Istzustand 
Steuerungsoperationen zu generieren, wobei die Da- 
ten verarbeitungseinheit mindestens enthalt: 

- wenigstens einen Rechner/Prozessor (27) 15 
(CPU), 

- wenigstens einen Speicher (28) (RAM) zur 
Zwischenspeicherung veranderlicher Daten (wie 
Geschwindigkeit, Verkehrswegeart, geografische 
Position, meteorologische Daten), 20 

- wenigstens einen Speicher (26) (ROM) zur 
Festwertspeicherung unveranderlicher Daten (wie 
fahrzeugspezifische Betriebsdaten, Grenzwerte 
fur einzelne Parameter, Systemsicherheitsgrenz- 
werte), 25 

- wenigstens eine weitere Datenspeichereinheit 
(29) fur die Speicherung von ProzeBzustandsda- 
ten, Systemsicherheitswerten und Steueroperatio- 
nen, 

- wenigstens ein funkelektronisches Datenuber- 30 
tragungsmittel (22) fur die Ubertragung der Daten 
vom Fahrzeug zu einer Operationszentrale, 

- wenigstens eine Schnittstelle zum Datenbussy- 
stem (1) und eine Schnittstelle zur black box (32), 

- wenigstens eine Schnittstelle zu Datenbanksy- 35 
stemen des Nutzers und der Verkehrskontrollor- 
gane. 

2. Verfahren zur Diagnose, Steuerung, Ubertragung 
und Speicherung sicherheitsrelevanter Systemzu- 
standsgrdBen eines Kraftfahrzeuges durch eine Daten- 40 
verarbeitungseinheit, die in der Lage ist, die von be- 
kannten Sensoren gemessenen einzelnen physikali- 
schen und meteorologischen sowie manuell eingegebe- 
nen Werte der ZustandsgroBen 

- Geschwindigkeit, 45 

- Abstand zum vorausbefindlichen und zum 
nachfolgenden Objekt, 

- Bewegung der seitlich passierenden oder pas- 
sierten Objekte, 

- Verkehrswegeart, 50 

- AuBentemperatur, Feuchtigkeit, 

- Sichtweite, 

- Wetter/Helligkeit, 

- technische Betriebsdaten 

- Tageszeit 55 

- Lenkdauer 

- Beladungsart und -menge, 

- Beschleunigung 

- Fahrzeugtyp und Eigenschaften 

hinsichtlich ihrer spezifischen Besonderheiten und Ab- 60 
weichungen von entsprechenden kraftfahrzeug- und 
verkehrswegetypischen normierten oder normierbaren 
Vergleichswerten und deren interaktiven sicherheitsre- 
levanten Wirkungen im Fahrer- Fahrzeug - Um welt- 
System zu erkennen, zu bewerten, als komplexen Sy- 65 
stemzustandswert zu quantifizieren und bei sicherheits- 
kritischen Abweichungen zwischen Soil- und Istzu- 
stand Steuerungsoperationen zu generieren, wobei die 



Datenverarbeitungseinheit mindestens enthalt: 

- wenigstens einen Rechner/Prozessor (27) 
(CPU), 

- wenigstens einen Speicher (28) (RAM) zur 
Zwischenspeicherung veranderlicher Daten (wie 
Geschwindigkeit, Verkehrswegeart, geografische 
Position, meteorologische Daten), 

- wenigstens einen Speicher (26) (ROM) zur 
Festwertspeicherung unveranderlicher Daten (wie 
fahrzeugspezifische Betriebsdaten, Grenzwerte 
fur einzelne Parameter, Systemsicherheitsgrenz- 
werte), 

- wenigstens eine weitere Datenspeichereinheit 
(29) fur die Speicherung von ProzeBzustandsda- 
ten, Systemsicherheitswerten und Steueroperatio- 
nen, 

- wenigstens ein funkelektronisches Datenuber- 
tragungsmittel (22) fur die Ubertragung der Daten 
vom Fahrzeug zu einer Operationszentrale, 

- wenigstens eine Schnittstelle zum Datenbussy- 
stem (1) und eine Schnittstelle zur black box (32), 

- wenigstens eine Schnittstelle zu Datenbanksy- 
stemen des Nutzers und der Verkehrskontrollor- 
gane. 

3. Verfahren nach vorhergehenden Anspruch 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die ProzeBdaten, Sicher- 
heitskenn werte und Steueroperationen aufgezeichnet 
und die aufgezeichneten Werte zu einer Analyse des 
Verlaufes von Risikosituationen und des Verhaltens der 
Fahrer uber bestimmte Zeitraume, in bestimmten Ver- 
kehrssituationen und Verkehrsgebieten ausgewertet 
werden und daraus sicherheitsrelevante SchluBfolge- 
rungen fur die Gestaltung des Systems Fahrer-Fahr- 
zeug-Umwelt gezogen werden konnen. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che 2 und 3, dadurch gekennzeichnet, daB eine Opera- 
tionszentrale (23) uber eine funkelektronische Daten- 
ubertragung eine sicherheitsrelevante operative Zu- 
standskontrolle ausiiben und in bidirektionaler Kom- 
munikation Steueroperationen einleiten kann. 

5. Verfahren nach einem der vorgenannten Anspriiche 
2 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB Verkehrskontroll- 
organe iiber ein genormtes Interface Zugriff auf in ei- 
ner black box gespeicherte Daten haben und diese in 
ein Datenbanksy stem einspeisen konnen, wobei die ge- 
wonnenen Daten mit einer mobilen Anzeigeeinheit so- 
fort sichtbar gemacht werden konnen. 
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